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_ Le dispositif de precede de communication de messa- 
ges d'atarme entre vehicules permel de transmettre un 
message cTaJarme depuis des moyens de transmission (5) 
cfun venlcule emetteur (10A) vers au molns un vehicuie re- 
cepteur par une liaison hertzienne sous le control© cfune 
unite de gestion (64). Selon Invention, la liaison hertzienne 
est realisee par des moyens de transmission (80, 82) per- 
mettant une portee de transmission optimisee vers I'amSre, 
relativement au sens normal de deplacement du vehicuie 
emetteur. 

Selon un autre aspect de I'lnvention, les moyens de 
transmission (5) transmettent le message cP alarms sous 
une forme apte a pouvolr etre recu, au niveau cf un vehicuie 
recepteur, par un moyen de reception non speclfiquement 
prevu pour recevolrce message rfalarrne, par exemple une 
carte de telepeage. 
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FrooSfid et dispositif de communication 
d f informations d^alarme entre vShicules 

La prSsente invention concerne un proc£d£ et un 
dispositif de transmission d ' informations d » alarms 
entre des v£hicules routiers, permettant par exemple a 
un vfehicule de signaler un 6tat de son f onctionnement 

5 ou une condition de circulation d§tect£e vers un ou 
plusieurs vfehicules concernfis se situant aux alentours. 

La s6curit6 routi&re repose en grande partie S 
la possibility donnie aux conducteurs d'etre alertfes 
aussit6t que possible d f une situation qui exige une 

10 intervention rapide, par exemple un freinage d'urgence, 
un Svitement, ou encore la retransmission d'une 
information. 

En application de ce principe # plusieurs pro jets 
d'Stude ont §t£ men£s pour 6tablir un systSme efficace 

is de transmission d f informations d'alarme entre 
vShicules. A titre d' exemple, le programme de 
recherche europSen Prometheus (CED4 et CED5) envisage 
des moyens de transmission d'alarmes d"urgence entre 
v^hicules automatiquement sur detection d'un incident. 

20 Afin de rfeduire au plus les dSlais de 

transmission de l'alarme, on envisage que la 
communication entre les vfehicules soit directe, c»est- 
a-dire sans transiter par des relais fixes. 

Par exemple, le document brevet ZA-A-9 505 263 

25 publife en mai 1996 dScrit un syst&me bas$ sur un 
femetteur/rfecepteur placS sur chaque vfehicule 
sp£cifiquement pour la communication v6hicule-&- 
v€hicule. Une information d'alarme est transmise 
automatiquement des qu f une d6cSl£ration au-deia d'un 

30 certain seuil est d&tectSe par un acc£16romfctre prfevu & 
cet effet. Outre la transmission d * informations 
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d'alarmes, ce systfeme permet la mise en marclie 
automatique des feux de d£tresse du vfehicule qui revolt 
le signal d'alerte. 

On comprend que, quel que soit le mode de 
5 realisation envisagS, la communication v6hicule~a- 
vfehicule dans l'6tat de la technique fait intervenir s 

- au niveau du vehicule femetteur : au moins 
un dfitecteur de condition d^larme (acc616rom&tre, 
dfetecteur de f onctionnement du systfeme ABS lors d f un 

10 freinage, d f activation de coussin gonflable, d' impact, 
le systfeme de coupure du circuit carburant en cas de 
choc, etc.)/ et des moyens de transmission 
d f informations d'alarme actives en rfiponse a ce(s) 
d6t ect eur ( s ) , et 

15 - au niveau du vfehicule rdcepteur : un 

rScepteur d§di6 spfeclf iquement a I'Scoute d f une 
transmission de signal d f alarme d'un vfehicule Smetteur, 
et une interface homme-machine relifee fonctionnellement 
au rfccepteur pour alerter le conducteur du vShicule. 

20 Un vehicule peut fetre equip£ soit uniquement 

comme vShicule r6cepteur, soit a la fois connne vfehicule 
r^cepteur et £metteur. • Dans le premier cas, le 
conducteur du vehicule rfecepteur ne pourra que rdagir a 
une information d f alarme provenant d'un vehicule 

25 femetteur. II intervient a son niveau utilement dans le 
systfeme de security et contribue a son efficacit6 
globale- Mais il n'en demeure pas moins qu'un systfeme 
de transmission d'alarmes entre v§hicules ne peut 
fonctionner de manifere satisfaisante qu'avec une 

30 proportion minimale de vfehicules 6metteurs. 

Or, il s'avfere que les cotlts pour 6quiper un 
vehicule fimetteur est sensiblement plus 61ev6 que pour 
fequiper un vfehicule rficepteur seulement* En effet, on 
con$oit qu'un proprifetaire qui envisage de participer 

35 au systfeme de transmission d'alarmes comme femetteur 
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voudra que son vehicule soit d'abord equipe comae 
recepteur. 

II en ressort . qu'en dehors d'une legislation 
rSgissant son installation generalise, un tel systems 
s de transmission d'alarmes entre vehicules necessite 
une simplification des moyens de mise en oeuvre pour 
voir le jour. En effet, les utilisateurs potentiels 
qui envisageraient de s'equiper comae vehicule emetteur 
voudront d'abord qu'il existe une proportion 
10 suffisamment elevee de vehicules recepteurs pouvant 
ben€f icier du service qu'ils rendent. De meme, les 
utilisateurs potentiels qui envisageraient en premier 
lieu de ne s'equiper seulement comme vehicule recepteur 
voudront d'abord qu'il existe un nombre suffisant de 
15 vehicules emetteurs pour justifier leur investissement . 

Ainsi, il existe un probleme d' amorce de marche 
lie a la specif icite du materiel mis en oeuvre dans un 
sy steme classique de transmission d'alarmes entre 
vehicules, notamment pour equiper un vehicule 

20 r6cepteur. 

Au vu de ce probleme, la presente invention 
propose un dispositif et un procede de communication de 
messages d'alarme entre vehicules permettant de 
transmettre un message d'alarme depuis des moyens de 
25 transmission d'un vehicule emetteur vers au moins un 
vehicule recepteur par une liaison hertzienne sous le 
contreie d'une unite de gestion, caracterise en ce que 
la liaison hertzienne est realisee par des moyens de 
transmission permettant une portee de transmission 
30 optimises vers l'arriere, relativement au sens normal 
de deplacement du vehicule emetteur. 

Qui plus est, la directivite de la transmission 
permet de cibler la transmission aux vehicules qui 
suivent le vehicule initiateur du message d'alarme, qui 
35 sont les plus concemes. Les vehicules situes vers 
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levant, qui ne sont normalement pas concern§s par les 
messages d 1 alarms, ne seront done pas perturb€s. 

II est possible d'optimiser la transmission 
hertzienne vers l'arrifere en utilisant par exemple au 
5 mo ins l'un ou des moyens suivants : 

- une antenne d' emission direct ionnelle, et 

- un posit ionnement de 1" antenne d' Emission vers 
l^rri&re du vehicule, par exemple but le pare-brise 
arrifere, sur le hayon, le coffre. 

io Avantageusement, le message d^larme est transmis 

de manidre a pouvoir fitre re^u, au niveau d'un vShicule 
rfecepteur, par un moyen de rfeception non sp&cif iquement 
prfivu pour recevoir ledit message d'alarme. 

Ainsi, il devient possible, grace & l 1 invention, 

15 de disposer d l emblfee d'un nombre de vShicules prS- 
6quip€s en tant que vShicules r6cepteurs pouvant 
b§n£f icier du syst&me d'alarme entre vfihicules. 

De la sorte, les conditions initiales de mise en 
oeuvre du systfeme seront encore plus incitatives pour 

20 les utilisateurs potentiels qui envisagent de s'gquiper 
comme vehicule Smetteur. 

De preference, le moyen de reception non 
specif iquement prfevu pour recevoir le message d v alarms 
est une carte de t616p£age. Ces cartes, connues en 

25 elles-mSraes, permettent aux automobilistes de rfegler 
les phages autoroutiers sans avoir & stopper leur 
v§hicule pour effectuer une transaction manuelle. 
Typ iquement, la carte comprend un transpondeur 
permettant de dialoguer par onde radio avec une borne 

30 informatis6e & l'entrfie du p6age. Grace 3l un ^change 
de donnfies selon un protocols prfefetabli, la borne 
saisit un code d f identification individuel de la carte, 
fiventuelleraent avec des informations concernant le 
trajet, puis dSbite un compte assocife 3. la carte et 

35 valide 1 f autorisation de passage, par exemple en 
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commandant le levage d'une barriere. Typiquement, une 
carte de telepeage comporte en outre des moyens de 
eignalisation associes au transpondeur pour indiguer au 
conducteur le fait que le passage est valide ou, au 
contraire, gue le passage n'est pas autorise. Ces 
moyens de signalisation prennent generalement la forme 
d .un temoin lumineux et/ou d-un emetteur sonore 
integr6(s) a la carte. Us peuvent ainsi servxr 
avantageusement comma interface homme-macnine pour 
communiguer les signaux d'alarme au conducteur du 

velxicule recepteur. 

Cette nouvelle utilisation d'une carte de 
telepeage est d'autant plus adaptee gue les normes de 
communication employees par celles~ci mettent 
generalement en oeuvre des frequences de transmission 
dans la plage des hyperfreguences, qui permettant 
d'obtenir une tres bonne directivite. Par exemple, 
selon la norme ISO 14906 etablie par le Comite Europeen 
de Normalisation en matiere de collecte electronique de 
peages (CEP) , la freguence utilisee est de 5,8 GHz. 
Qui plus est, la structure des messages echang6s dans 
un protocols de CEP tel que celui de la norme ISO 14906 
peut etre aisement adapte pour vehiculer des 
informations liees a des message d'alarme. 

On peut aussi envisager d'utiliser comme moyen de 
reception non specif iquement prevu pour recevoir le 
message d'alarme un autoradio du venicule recepteur, 
moyennant 1'adjonction eventuelle d'un simple circuit 
d' entree. 

L* invention contribue ainsi de realiser le cercle 
vertueux qui fait que plus il exists de vehicules 
intervenant dans le systeme de transmission d'alarmes, 
plus celui-ci aura du succes et plus il attirera 
d'autres utilisateurs potentiels. 



35 
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De preference, 1 'unite de gestion organise la 
structure du message d'alarme transmis selon un 
protocole de communication base sur un protocole etabli 
de communication de messages de t£l£p£age, 
5 La frequence de transmission des messages par 

voie hertzienne peut se situer dans la gamme des 
hyper frequences . 

L 9 invention pr6voit 6galement la possibility de 
relayer un message d'alarme par des moyens de 

10 retransmission associes & un v6hicule recepteur, 
confferant a ce dernier le r61e de vehicule 
retransjnetteur. La frequence et le protocole utilises 
pour la retransmission sont de preference les m&mes que 
pour la transmission initiale, de manifere qu*un moyen 

15 recepteur puisse exploiter indif f 6remment un message 
d'alarme provenant directement d'une premiere 
transmission ou d'une retransmission* 

Cette retransmission permet a un message 
d'alarme d'atteindre des v6hicules hors d'atteinte 

20 directe par la transmission hertzienne du v£hicule 
initiateur du message , mais qui sont nSanmoins 
suff isamment proches *pour etre concernfis par 
l f evenement ayant suscite l'alarme* 

Elle autorise done d'utiliser des moyens emetteur 

25 et retransmetteur 6conomiques, de puissance modeste, 
tout en permettant d f obtenir une portee adequate pour 
le message d'alarme. 

Selon un mode de realisation, on pr6voit & cet 
effet des moyens de retransmission, associes a un 

30 vehicule retransmetteur, pour retransmettre par voie 
hertzienne tin message re?u, avec une portee de 
transmission optimisee vers l'arriere relativement au 
sens normal de deplacement du vehicule retransmetteur, 
afin d'accroltre la portee du message d'alarme. 
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De pr6f6rence, on limite le nombre n de 
retransmissions du message d'alarme en fonction de la 
port6e que l'on decide d'accorder au message : plus 
cette portee accordee est importante f plus le nombre 
5 limite N de retransmissions sera important. 

Avantageusement, les moyens de retransmission 
comprennent des moyens pour comptabiliser les 
retransmissions de messages d'alarme et pour limiter 
ces retransmissions au nombre limite N determine selon 
10 la portee a accorder au message d»alarme regu. 

Le nombre limite N peut etre determine par les 
moyens de retransmission de manifere dynamique en 
fonction des conditions de circulation. 

Selon tin mode de realisation prefere de 
15 1 1 invention , les moyens de comptabilisation 
comprennent : des moyens de lecture et d 1 inscription 
d'une variable n dans le message retransmis et des 
moyens pour incrementer cette variable lors d'une 
retransmission, oil n correspond au nombre de 
20 retransmissions du message. 

Par exemple, les moyens de retransmission peuvent 
retransmettre un message d f alarme sous la condition que 
la variable n precitee indique que le nombre de 
retransmissions de ce message dejd effectu6es est 
25 inferieur au nombre limite N de retransmissions 
determine par ces moyens de retransmission. 

Selon un mode de realisation pr6fer6, les moyens 
de transmission et/ou les moyens de retransmission 
coop&rent avec un syst&me de navigation, tel qu'un 
30 systSme de navigation par satellite, de maniSre k 
pouvoir identifier la nature de la voie emprunte par le 
vehicule auquel ces moyens sont associes. Cette 
information permet d'etablir des criteres avantageux 
tant pour etablir une condition de transmission 
35 initiale d»un message d^larme que pour determiner une 
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condition de retransmission d'un message regu afin 
d 1 augment er la port6e de celui-ci, 

Ainsi, on peut envisager, au niveau des moyens de 
transmission, que ceux-ci transmettent un message 
5 d f alarme lorsqu»ils dSterminent que la Vitesse du 
v&hicule auquel ces moyens sont associfes est inf€rieure 
& une vitesse seuil 6tablie en fonction de la nature de 
la voie empruntGe, dfiterrainfie & partir du syst&me de 
navigation. Une vitesse en dessous de ce seuil peut 

10 alors £tre consid£r£e par les moyens de transmission 
comme un signe d'une circulation anormalement lente du 
v&hicule pour le type de voie (par exemple une 
autoroute), et qu'il y a lieu de communiquer un message 
d'alarme pour r£duire des risques de collision par 

15 derridre* 

Le nombre limite N de retransmissions peut §tre 
d6terroin§ a partir d*au moins l'un des param&tres 
parmi : 

- le contenu du message transmis, 
20 - la vitesse de la circulation , 

- la nature de la voie emprunt&e (determines par 
le systdme de navigation) > et 

les conditions de circulation (jour/nuit f 

intemp&r ies , etc . ) • 
25 L 1 invention a §galement pour objet 1 "utilisation 

d'une carte de t€l€p&age en tant que moyen r^cepteur 

dans un dispositif de communication entre v^hicules* 

Elle a aussi pour objet 1 'utilisation , dans un 

dispositif de communication entre vehicules, de 
30 messages d'alarme structures selon un protocole base 

sur un protocole prevu pour la collecte eiectronique de 

p&ages • 

D'autres a vantages et caracteristiques de 
l f invention apparaltront plus clairement & la lecture 
35 de la description qui suit des modes de realisation 
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pr£f£r€s, donnas purement a titre d' exemple non- 
limitatif, en reference aux dessins qui figurent en 
annexe, dans lesquels : 

- la figure 1 est un schSma illustrant une 
s communication entre un vfehicule emetteur et rScepteur; 

- la figure 2 est un schema bloc d , un Squipement 
fimetteur de messages d'alarme conforme a la pr€sente 
invention; 

- la figure 3 est une vue simplifiSe de face 
10 d'une carte de t6l6p6age; 

- la figure 4 est un schema bloc simplifiS de 
1' architecture interne de la carte de t£16p£age 
represents & la figure 3; 

- la figure 5 est un schema montrant les messages 
15 transmis lors d'une transmission de message d'alarme 

conformSment S la prfesente invention; 

- la figure 6 est un schema bloc simplifiS d'un 
gquipement rfecepteur-retransmetteur selon un deuxiSme 
mode de realisation de 1« invent ion; 

20 - la figure 7 est un schema reprSsentant un 

exemple de retransmission selective de messages 
d'alarme selon un aspect de 1» invention; et 

- la figure 8 est un organigramme d'une procedure 
de retransmission selective de messages d l alarme. 

25 La notion de transmission v£hicule-a-v£hicule de 

signaux d'alarme dans le cadre de la prSsente invention 
sera briSvement expliquSe par reference & la figure l. 

Cette figure reprfesente l 1 exemple trfes simple de 
vShicules routiers 10A, 10B qui se suivent & une 

30 distance raisonnable, par exemple entre 25 et 50 
metres* Le vShicule en tete 10A a le rdle de vShicule 
emetteur alors que le vShicule qui suit 10B a le rdle 
de vShicule rScepteur. 

En tant que vehicule emetteur, le vehicule 10A 

35 est 6quip6 d'un ou de plusieurs capteurs embarquSs, 
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relie(s) fonctionnellement & un emetteur situ6 & 
l'arriere. Parmi les differents types de capteurs 
embarqu§s possibles , on peut citer un ou plusleurs 
parmi, par exemple les capteurs : de detection de 
5 fonctionnement du systfeme de freinage ABS f de Vitesse, 
d 1 activation (manuelle) des feux de detresse, de 
detection de decelerations au-deia d f un taux 
predetermine (accei6rom&tre) , de passage des essuie- 
glaces en vitesse rapide, de detection de faible 

10 vitesse alors que le vehicule est sur une voie rapide, 
etc. Cette derniSre condition peut §tre detectee 
automatiquement lorsque le vehicule emetteur est 6quip6 
d J un systeme de navigation routifere qui permet de 
reconnaltre le type voie emprunte, 

is Coxnme il sera expliqu§ infra de manidre plus 

detailiee, l 1 activation d'un capteur s'effectue de 
manidre automatique et provoque la transmission 
instantanSe, par l 1 emetteur associe, de donnees 
concernant le paramdtre de declenchement lie & ce 

20 capteur. Ces donnees sont regues et analysees par un 
dispositif recepteur du vehicule recepteur 10B pour 
activer de fagon appropriee un moyen d f alarme du 
conducteur de ce vehicule (par exemple un temoin 
lumineux ou un avertisseur sonore) • 

25 De mani&re generale, on peut envisager comme 

capteur embarque tout type de capteur adapte pour 
detecter soit un changement imprevu dans les conditions 
de circulation : intemperies, evolution de la vitesse 
de circulation, changement s de caps, etc. , soit une 

30 anomalie de fonctionnement du vehicule : impact, 
declenchement de coussin gonflable, surchauffe, 
freinage defectueux, etc. Ces informations sont 
signif icatives pour les conducteurs des vehicules dans 
1 1 environnement immediat, car elles impliquent la 

35 n6cessit6 de s 1 adapter d'urgence a un danger potent iel, 
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soit en freinant aussitdt, soit en changeant de cap, 
soit encore en activant des dispositifs de s&curitS 
tels qu'un £l£ment de signalisation lumineuse, les 
essuie-glaces , etc . 
5 Le tableau 1 infra r^capitule quelques exemples 

de critferes de d£clenchement d'une transmission 
d^larme et la situation associSe & cette transmission 
telle que pouvant fitre dSduite par le vfehicule 
rScepteur 10B, 
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Tableau 1 : critdres de detection des situations 
d l urgence 



critidres de deole&obement 


Situation associfie 


Feux de dfetresse et vitesse 
nulle 


Vfehicule arrets 


Feux de dfitresse enclenches 
avec ralentissement 


Ralentissement, bouchon 


D£clenchement de capteurs de 
chocs (associes au coussins 
gonflables ou au circuit de 
car bur ant) 


Accident 


Activation des essuie-glace 
en vitesse rapide (phase de 
transition uniquement) 


Forte pluie ou gfene soudaine 
de la visibility 


Vebicule se d&plagant 
lentement sur voie rapide 


Vehicule lent 



Les signaux d'alarme peuvent provenir aussi d'une 
base fixe plutat que d f un vfihicule 6metteur 10A 
lorsque, par exemple il s«agit de signaler des 
paramfetres relatifs & des conditions au sol : travaux, 

10 conditions de la chaussee, bouchons signalds, virage 
dangereux, lieu de ralentissement obligatoire ou 
conselllS, etc. Dans ce cas, le moyen femetteur et son 
antenne associ§e peuvent etre install&s sur des 
panne aux oft & l^pproche d'une barriere de pSage. 

is L'equipement de transmission et de reception des 

informations d'alarme des vehicules 10A et 10B sera 
maintenant deer it par reference aux figures 2, 3 et 4. 

La figure 2 repr&sente schematlquement un 
&quipement 5 de transmission de messages d f alarme du 

20 vfihicule emetteur 10A. Cet £quipement comprend un 
ensemble de capteurs et de detecteurs 2a-2e relies 
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fonctionnellement a un module de communication 4 sous 
le contr61e d'une units centrale 6. Dans l»exemple, 
les capteurs utilises . sont: 

- tin capteur 2a d' activation du systfeme ABS lors 
5 du freinage du v£hicule 10A, 

- un capteur tachimfitrique 2b de franchissement 
de seuil de regime moteur ou de vitesse du v&hicule, 
permettant de dficeler notamment une vitesse 
anormalement basse pour la voie routiSre emprunt^e, 

10 - un capteur de choc du vfihicule 2c, pouvant 

s'agir d'un dfetecteur d 1 activation du coussin gonflable 
ou de dfetecteurs d* impact situ£s par exemple au niveau 
des pare-chocs, 

- un detecteur 2d de l 1 utilisation des essuie- 
15 glaces, sensible soit a leur mise en marche f so it a 

leur passage & une vitesse &lev&e, et 

- un detect eur de l 1 activation des feux de 
d&tresse 2e. 

L' unite centrale 6 est basde sur un 

20 microprocesseur 8 associ& a une m6moire 12* Le 
microprocesseur 8 est programme de mani&re a contrdler 
en permanence et en temps* r€el l'fitat des detect eurs et 
capteurs 2a-2e et a commander en consequence les 
transmissions de messages d^larme au module de 

25 communication 4. 

Dans 1" exemple, 1* unite centrale 6 est aliment€e 
en fenergie d'une part au moyen d'une connexion 14 au 
syst&ue d" alimentation du vShicule, couplfi a la 
batter ie ce celui-ci, et d' autre part au moyen d>une 

30 alimentation de secours 16 £quip6e d'une batterie 
inddpendante. Celui-ci const itue une alimentation 
redondante apte a prendre le relais en cas de 
dysfonctionnement de l f alimentation 14 du vfehicule. 

I* "ensemble de ces capteurs et d&tecteurs 2a-2e 

35 est reli6 a 1' unite centrale 6 par un bus de 



• 
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communication Bconu Le bus Bcom peut fitre 

bidirectionnel pour permettre & l'unit6 de transmettre 
un signal d^cquittement, de paramStrage ou de remise & 
z6ro aux capteurs et dfitecteurs 2a-2e. Le protocole de 
5 transmission de donn£es sur le bus Bcom permet & 
1 'unitfe centrale 6 d 1 identifier le capteur ou dStecteur 
2a-2e qui £met les donn§es et de d§coder ces donn&es, 
selon une technique classique. 

Iiorsque l f units centrale 6 determine que des 

io donnfies revues d'un ou de plusieurs des capteurs et 
dStecteurs 2a-2e reflStent une condition qui nScessite 
la transmission d"un message d 1 alarms , il commande 
l f activation du module de transmission 4 afin que ce 
message soit envoyS directement aux vShicules 

15 environnants. A cette fin, le module de communication 
4 comprend un Smetteur hyperfrSquence ayant une entrfee 
de signal 18 relive & l'unitfe centrale 6, et une sortie 
d'6raission reliSe a une antenne d'femission 22. 

La transmission hertzienne r6alis£e a partir de 

20 l 1 antenne 22 est optimisSe en portSe de transmission 
dans la direction g6n§rale vers l'arri&re. Dans 
l'exemple, cette transmission pr£f erentielle est 
obtenue d'une part en plagant l 1 antenne 22 ft un endroit 
vers l^arri&re du vfehicule, par exeraple sur ou & 

25 proximity du pare-brise arri&re, du hayon ou du pare- 
chocs arrifere. En outre, la configuration de 1' antenne 
d 1 emission 22 est adaptSe, selon des techniques en 
elles-memes bien connues, afin de favor iser une 
Emission vers I'arri&re. 

30 La portfee de transmission du signal de l 1 antenne 

22 est relativement faible: moins d'un kilometre, et 
typiquement de l'ordre d'une centaine de mfetres. 

Dans l'exerople, le signal est £mis en modulation 
de fr6quence sur une porteuse de 5,8 GHz. Comme il 

35 sera expliqufi plus en detail ci-apr&s, le protocole 
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r&gissant la structure et la transmission des messages 
d 1 alarms est calqufe sur la norme europ£enne ISO 14906 
etablie pour les syst&mes de collecte 61ectronique de 
phages (CEP) . 

5 Le signal fourni au module de communication 4 

pour £tre transmis est done structure de manifere & 
pouvoir Stre detecte et interprets par une carte de 
t£l£p€age dans un ou plusieurs vehicules r6cepteurs 10B 
situfes dans la zone de port§e. 

10 L 1 unite centrale 6 est fegalement relifie 4 un 

syst&ne embarque de navigation par satellite 24. Ce 
syst&me, connu en lui-m§me, permet de localiser & tout 
moment le v£hicule emetteur 10 A gr£ce h une antenne 26 
de reception de signaux de localisation provenant d'un 

15 rfeseau de satellites gfeostationnaires • Le systSme de 
navigation par satellite 24 etablit, d'aprfcs les 
coordonnSes terrestres vfehicule ainsi localise, la 
position de celui-ci par rapport h une carte du r&seau 
routier contenu en memoir e. II determine notamment si 

20 le vehicule emetteur se situe sur une voie de 
circulation rapide, par exemple une autoroute ou une 
route & deux voies. Cette information est fournie H 
1' unit£ centrale 6 afin de permettre a celle-ci de 
determiner, grace au detecteur tachymetrique 2b, si la 

25 Vitesse du vehicule emetteur 10A correspond bien h une 
plage de vitesses adaptSe h la voie empruntee. Cette 
disposition permet de commander la transmission 
automatigue d'un signal d'alarme si le vehicule roule & 
une vitesse anormalement lente pour la voie, 

30 Une carte de t£l£p£age, qui cbnstitue ici 

l f 6quipement de reception de base du vehicule r€cepteur 
lOB, est representee a la figure 3. 

La carte de t&l£p€age 30 se prSsente sous la 
forme d'un boitier d'un format comparable & celui d f une 

35 carte bancaire et de quelques millimetres d'epaisseur. 
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II comporte un transpondeur (i.e. un femetteur-rScepteur 
cald sur une frequence radio donn&e) couple a une 
antenne de transpondeur 32, et des indicateurs lumineux 
et sonoree, respect ivement 34 et 36. Ces indicateurs 
5 34 et 36 sont actives select ivement en fonction de 
signaux 6chang6s avec une source d 1 Emission, celle-ci 
6tant une borne de t£l£p£age dans une utilisation 
classique* 

Dans l'exemple, la carte 30 est rfealisS 

10 conform&nent au standard CEN TC278. Ce type carte de 
t£l£p€age est largement utilisS et son fonctionnement 
est bien connu de l'homme du m6tier. Aussi, son 
arcliitecture g£n6rale, representee & la figure 4, ne 
sera que bridvement d&crite. 

is La carte 3 0 comprend un inicroprocesseur 38 

programme pour ex&cuter un programme de gestion en 
association avec une m&noire 40. Le microprocesseur 38 
communique avec l'ext&rieur grace & un transpondeur 42 
reli£ a I'antenne 32 prfecitfee. Les indicateurs 34 et 

20 36 sont commandos par un circuit d'attaque 44 reliS & 
une sortie du microprocesseur 38. 

L'indicateur luminettx 34 comprend par exemple une 
ou plusieurs diodes Electro luminescentes (LED) . II 
peut fctre commands pour Smettre diff6rentes 

25 informations , chacune identifiable par le conducteur 
soit par un rythme de clignotement ou une sequence de 
clignotements, soit encore par une configuration 
luiaineuse statique ou dynamique dans le cas 
d* utilisation de plusieurs sources lumineuses. 

30 L'indicateur sonore 36 est const itu§ par un 

ronfleur (buzzer) intSgrfi au sein de la carte 30. II 
peut £tre command^ pour Smettre les m£mes informations 
que 1 1 indicateur lumineux 34, dans lequel cas il sert a 
renforcer la communication de l 1 information. II peut 

35 6galement fitre commands pour fournir des informations 
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diff£rentes de celles portSes par l'indicateur lumineux 
34, afin de permettre d*elargir le nombre 
d 1 informations possibles pouvant 6tre transmises au 
conduct eur. 

5 L 1 ensemble des Pigments de la carte 30 est 

aliments par une batter ie interne 46. L'antenne de 
transpondeur 32 peut £tre incorporS au sein de la carte 
comme represents & la figure 4, ou elle peut Stre un 
61€ment exteme. 

10 Pour £viter des manipulations a l f approche de 

chaque p£age, ce qui serait nuisible a la s£curit£ et 
contraire au but de simplifier le franchisseraent des 
phages , la carte de t€l£p§age 30 est normalement congue 
pour rester en veille tout durant 1 •utilisation du 

15 vfihicule lors d*un trajet. 

En utilisation normale, la carte 3 0 est posSe a 
un emplacement a proximity du conducteur afin que les 
signaux des indicateurs 34 et 3 6 puissent Stre aisSment 
per9US/ par exemple dans une case du tableau de bord 

20 sur le rebord du pare-brise. Cette derni^re position 
est notamment recommand£e pour les cartes qui utilisent 
vine antenne de transpondeur 32 intfigrfee afin de 
permettre un bon ^change des signaux hyperfrfiquence 
avec I'extferiexir. 

25 Ainsi, il apparait que les indicateurs 34 et 36 

de la carte de t61&p&age 30 constituent une interface 
bomme-machine efficace pour signaler des informations 
regues par le transpondeur 42 lorsque celui-ci 
fonctionne en mode de reception de messages d'alarme* 

30 Dans un mode de realisation simple d'un systfeme 

de transmission d'alarmes, l 1 invention exploite le fait 
qu*en dehors d'une zone d'un p£age, tout message £mis 
par la carte de t€l€p6age au moyen des indicateurs 34 
et 36 prScit€s sera pergu par le conducteur comme 6tant 

35 obligatoirement une information d f alarme provenant d f un 
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v6hicule femetteur 10 A (ou retransmetteur, comae on le 
verra plus tard) . En effet, en dehors des zones de 
p&age, la carte de t£16p§age reste tou jours & l'£tat de 
veille mais ne revolt normalement aucun signal & . sa 
5 frequence d'6coute. De la sorte, il n'y a pas 

d » inconvenient & utiliser les m§mes messages au niveau 
des indicateurs 34 et 36 & la fois pour informer des 
conditions d 1 utilisation du t£l£p&age et pour alerter 
le conducteur, ces messages gtant distingu&s 
10 naturellement d'aprSs le contexte de leur apparition. 

II devient alors possible d 1 utiliser pour 
I 1 Emission des messages d'alarme les m§mes structures 
de signaux et de donnges qu'utilis&es par une borne 
t61€p6age. 

15 II sera maintenant dfecrit briSvement par 

reference & la figure 5 un exemple de protocole 
d'€change de signaux entre un vfehicule femetteur 10A et 
un v&hicule rScepteur 10B, adapts & partir de la norme 
bas&e sur la norme DSRC pour la communication de 

20 messages de t&l&pSage. I>« adaptation consiste 

essentiellement a assimiler l'Sguipement 6metteur 
d£crit par reference & * la figure 2 aux moyens de 
transmission de la borne fixe de tel6p6age. 

Lorsque le vehicule dmetteur 10A dfitecte une 

25 condition qui n§cessite la transmission d f un message 
d 1 alarms, l'€quipement dmetteur 5 transmet d'abord par- 
son antenne d 1 emission 22 un message d 1 initialisation 
50 (figure 5) vers les v£hicules r£cepteurs 10B & 
l'arri&re. Ce message 50 est formate comme le message 

30 design^ "BST" dans la norme DSRC* II fait passer la 
carte de t£l§peage 30 qui le re?oit du mode veille au 
mode actif • Dans ce mode actif , la carte 30 est prdte 
h executer une commande d 1 action. Ensuite, 
l'&quipement emetteur transmet un message 52 de 

35 commande pour l 1 activation d'au moins l'un des 
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indicators 34, 36 de la carte de telepfeage 30. Ce 
message 52 est formate comme le message "SET-MMI" de la 
norme ISO 14906. A 1« execution de cette commande, la 
carte active le ou les indicateur (s) concerne(s) 34, 36 

5 pour une periode predeterminee, alertant ainsi le 
conducteur du vehicule recepteur 10B d'une situation 
routiere inattendue. 

Les specif icites de la norme de transmission ISO 
14906 sont donn6es dans le document portant la 

10 reference "prENV ISO 14906; 1998E" du Comite Europ6en 
de Normalisation. Son contenu est incorpore ici par 
reference. 

II sera maintenant dfecrit par reference au schema 
bloc de la figure 6 un deuxieme mode de realisation de 
15 1« equipement pour vehicule rScepteur, permettant aussi 
de retransmettre les informations d'alarme vers 
d'autres vehicules i l'arriere. Dans cette 

description, les elements ayant une fonction analogue a 
ceux dfeja decrits comportent les memes references. 

Cet equipement peut Stre utilise a la place ou en 
complement de la carte de telepeage 30 qui constitue 
1» equipement recepteur 'selon le premier mode de 
realisation. 

II peut egalement Stre fonctionnellement intfegre 
avec un equipement de detection et de transmission 
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d'alarmes, par exemple tel que deer it par reference & 
la figure 2. Dans ce cas, l'equipement combine pourra 
a la fois detecter et analyser des conditions d'alarme, 
transmettre des messages d'alarme inities a partir de 
30 son vehicule, recevoir des messages d' alarms provenant 
d'autres vehicules et retransmettre ces messages, 
eventuellement apres avoir estime la nfecessitS d'une 
r etransmiss ion . 

Ainsi que le montre la figure 6, l'equipement de 
35 reception et de retransmission de messages d'alarme 65 
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comporte des moyens de reception comprenant une antenne 
de reception 60 li6e & un rfecepteur hyperfrfequence 62 
qui relaie les informations re<?ues vers tine unit6 de 
gestion 64. L f unit6 de gestion 64 comport e un 
5 microprocesseur 66 et une m6moire 68 selon une 
architecture classique, permettant d'ex&cuter . un 
programme de gestion et de commander les different 
organes de l^quipement, comma il sera expliquS plus 
loin. 

10 L , unit6 de gestion 64 est alimentSe & 

1 'alimentation 61ectrique principale du vfehicule 
(c^blage 14) et peut feventuellement fit re relive 5 une 
alimentation de secours (non~repr€sent£e) comme pour le 
v£hicule €metteur 10A„ 

15 Un indicateur multifonction 70 , constituent une 

interface homme-machine de 1 'gquipement, est relifi 
fonctionnellement & l 1 unit§ de gestion 64 par un bus 
d6di& 72. Dans l'exeinple, 1 • indicateur 70 comporte un v 
dispositif d'affichage de donn&es 74 comprenant des 

20 voyants lumineux et un 6cran alphanum§rique et/ou 
graphique du type Electroluminescent ou cristaux 
liquides, ainsi qu'un dispositif de synthase de parole 
76. , Ij 1 indicateur multifonction 70 peut £tre int6gr6 au 
tableau de bord ou constituer un sous-ensemble habilld 

25 pouvant fctre log6 & proximitS du conducteur, par^ 
exemple au niveau de la console centrale du v£hicule 
10B. 

L 1 interface homme machine pr£cit£e est compl£t£e 
par un dispositif d 1 indication sonore 78, tel qu'un 
30 petit haut-parleur ou un ronfleur, qui peut 6tre soit 
log§ s£par6ment, soit physiquement intfegrS a 
1' indicateur multifonction 70. 

Les moyens de retransmission hyperf rfiquence 
comprennent une antenne demission 80 relive Sl un 
35 £metteur hyperfrfequence 82 qui revolt les donn€es 
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Smises par 1« unite de gestion 64. Dans 1' exemple, les 
donnees echangees entre l'unite de gestion 64 d'une 
part et le recepteur 62 et l'emetteur 82 d' autre part 
sont relayees par une liaison bidirectionnelle commune 
84. 

On utilise la meme frequence aussi bien pour 
femettre des donnees d'un vehicule emetteur 10 A que pour 
retransmettre des donnees sur 1 • antenne d' emission 80. 
Dans l'exemple, cette frequence est celle utilisee pour 
le premier mode de realisation, a savoir une frequence 
utilisee pour l'echange de donnees avec les cartes de 
telepeage, soit 5,8 GHz pour la norme ISO 14906. 

Aussi, il est possible de reunir les antennes de 
reception et d- emission, respectivement 60 et 80 en une 
seule antenne materielle, des lors que cette antenne 
soit apte a capter les transmissions provenant d'un 
vehicule situe a l'avant et a transmettre avec une 
certaine directivite vers l'arriere. Cependant, il 
peut etre preferable d'envisager pour 1* emission une 
antenne specifigue 80 positionnee a un emplacement du 
vehicule qui favorise la transmission hertzienne vers 
l'arriere, a l'instar 'de 1' antenne d« emission 22 
decrite par reference a la figure 2. Ainsi, 1' antenne 
d' emission 80 sera avantageusement a l'arriare du 
vehicule, par exemple a proximite du pare-brise 
arriere, ou sur le hayon ou coffre du vehicule. Cette 
antenne 80 pourra etre une antenne directive afin de 
conferer une meilleure concentration de l'energie 
glectromagnetique vers l'arriere. 

L' antenne de reception 60 peut alors etre 
positionnee pour permettre une bonne reception d'un 
signal provenant de l'avant, par exemple sur le pare- 
brise ou a proximite de ce dernier. 

Des informations d'alarme sont aussi retransmises 
sous forme divertissements lumineux par 1« activation 
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automatique des feux de d6tresse 86 du vehicule 10B. 
Cette fonction est r&alisee par une commande spScif ique 
de l'uni-tg de gestion 64 via un liaison filaire 88. 

L 1 unit 6 de gestion 64 est reli&e par une liaison 
5 filaire 90 & un capteur tachymStrique 92 , a l f instar du 
capteur tachym6trique 2b dScrit par reference a la 
figure 2. Ce capteur 92 peut Stre rSalisS par tous 
moyens connus, 6tant par exemple coupl6 au compteur de 
Vitesse ou au compte-tours et & la bolte de vitesse* 

10 Comme il sera expliquS plus loin, les donnfies de 
vitesse ainsi obtenues permettent de rfegir des 
conditions de retransmission specif iques. 

Lorsque l'unitfi de gestion 64 re<?oit un message 
d'alarme, celui-ci pouvant fetre €mis par un v€hicule 

15 6metteur 10A selon les critferes dfecrits par reference a 
la figure 2, l"unit6 de gestion 64 transmet I'alarme a 
1 f indicateur multif onction 70 et eventuellemeht & 
l'indicateur sonore 78. 

Si l'alarme contient un message specif ique* 

20 permettant de pr Reiser au conducteur du vehicule i 
retransmetteur 10B la nature et l'origine de I'alarme, 
ce message sera, presents *au moyen de l'affichage 74 ou 
du dispositif de synthase vocale 76. Le message peut 
indiquer notamment si le v&hicule femetteur 10A ,ef f eotue 

25 un freinage d'urgerice, s'il a regu un impact (dfitecte 
parole ; dfitecteiir de, choc 2c , figure 2), ou s'il a 
d§tect§ line intemp£rie s&rieuse (detect eur d'essuie- 
glaces 2d) , etc* 

Apres la reception de I'alarme, le vehicule 10B 

30 se met en mode de retransmission afin de relayer si 
n£cessaire I'alarme vers le ou les vShicules qui 
suivent. 

Cette retransmission s'opSre par 1" activation 
automatique d'une signalisation lumineuse et par la 
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retransmission par voie hertzienne du message, via 
l'antenne d' emission 80 * 

Au niveau de la. retransmission par signalisation 
lumineuse, l 1 unite de gestion 64 commande 1' activation 

5 des feux de dStresse 86 du vehicule 10B. Ces feux sont 
actives pendant une dur€e t qui depend de la nature de 
!■ incident • Cette duree est reinitialise & chaque 
reception d f un nouveau message. A titre d f exemple, le 
vehicule emetteur dmet un nombre n de messages 

10 d^larmes (qui peuvent etre identiques) se succedant a 
intervalle predetermine egale ou inf^rieure k la duree 
t precitee. Ainsi, il est possible de prSvoir que tant 
que le vehicule 6metteur 10A transmet son ou ses 
message(s) d'alarme, le vehicule retransmetteur 10B 

is maintient ses feux de detresse actives, Le nombre n de 
messages d'alarme transmis peut etre fonction de la 
gravite de la situation detectee ou de la vitesse du 
vehicule emetteur 10 A. 

Le conducteur du vehicule retransmetteur 10B a la 

20 possibility de stopper cette activation via son bouton 
class ique de commande des feux de detresse. 

Ensuite, ou en paralieie. Ignite de gestion 64 
determine la vitesse du v6hicule retransmetteur grace 
au capteur tachymetrique 92. Cette information 

25 concernant la vitesse du vehicule retransmetteur est 
utile pour la gestion de la retransmission du message 
d'alarme. 

Un v6hicule retransmetteur retransmet un message 
d^larme seiectivement en fonction de la portee qu f il 
30 estime necessaire d^ccorder a ce message depuis le 
vehicule * 1'origine de ce message. Si le vehicule 
retransmetteur estime que cette portee doit etre au- 
deia de la distance qui le s6pare du vehicule 
originaire du message, il retransmet le message 
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d'alarme afin qtue celui-ci puisse §tre intercepts par 
un autre vfehicule plus en aval. 

Ce principe tient compte d'une part du fait que 
la portSe d'une Emission (ou d'une r6-6mission) 
5 hertz ienne d f un vfihicule peut dtre infer ieure a la 
port€e que devrait avoir 1' information d'alarme, et 
d 1 autre part que la transmission hertzienne 
conformgment a la prSsente invention a une portfee 
pr6f6rentielle vers l'arridre vis-a-vis du sens de 

10 dSplacement du v§hicule. 

Afin de liiaiter la portfee d'un message d'alarme 
ainsi relays a des distances pour lequel il reste 
pertinent, on effectue une comptabilisation, g6r6e au 
niveau du ou des vfihicule(s) retransmetteur (s) , du 

is nombre de messages retransmis. Comme il sera expliqufe 
de mani&re plus d£taill£e ci-apr&s, cette 
comptabilisation consiste a ajouter au message d'alarme 
un champ num&rique qui indique le nombre de fois que ce 
message a dfeja £t£ transmis depuis le v£hicule 

20 originaire. Un vShicule retransmetteur recevant le 
message d'alarme avec cette indication va alors 
^valuer, en fonction de diffferents crit&res possibles, 
s'il y a lieu ou non de retransmettre ce message a 
nouveau en vue d'accroitre sa port€e en aval* 

25 Le message d'alarme d'un vfehicule est ainsi 

relayS seulement dans la mesure oil il est estimfi 
n£cessalre d'fetendre sa portSe vers des v&hicules 
pouvant Stre concern£s par ce message, mais qui 
n'auraient pas pu intercepter la transmission 

30 hertzienne provenant directement du vShicule a 
l'origine du message. 

Cette notion de retransmission selective de 
messages d'alarme sera illustr& par un exemple concret, 
en rfifSrence aux figures 7 et 8. 
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La figure 7 represente schematiquement un troncon 
de route 94 sur lequel circule dans le meme sens une 
suite de vehicules reperes par les prefixes VI a V12. 
Pour des raisons de place, le troncon 94 est represent* 
sur deux sections superposees. Le developpement du 
troncon 94 a partir du vehicule de tete VITA est de 
gauche a droite pour la section superieure et de droite 
a gauche pour la section inferieure, les deux bords 
droits des sections etant sensees se rejoindre. 

Dans la figure, les nombres 1 a 12 qui 
apparaissent apres la lettre V dans le reperage des 
vehicules correspondent au rang d'un vehicule par 
rapport au premier vehicule (vehicule de tete VI). 
Chaque vehicule est egalement repere par un suffixe, 
inscrit aprSs le nombre precite, en fonction du type 
d'equipement dont il dispose pour traiter les messages 
d'alarme, comme suit : TA: initiateur de premier 
message d'alarme, RT: recepteur et retransmetteur 
selectif de message d'alarme et RE: recepteur seulement 
20 de message d'alarme. 

Dans l'exemple, on suppose que le vehicule de 
tete VITA a detects une condition de transmission 
d'alarme. Comme explique precedemment, il peut s'agir 
d'une reponse automatique a un paramfetre de 
25 fonctionnement (detection de freinage avec ABS, 
detection de choc, etc.) ou d'une reponse a un acte 
volontaire du conducteur (commutation des essuie-glaces 
en mode rapide, mise en marche des feux de detresse, 
feux anti-brouillard, etc.). Le message d'alarme peut 
30 egalement avoir pour origine la reception par le 
vehicule VITA d'une information provenant d'un poste 
fixe sur la route, par exemple une balise indiquant un 
ralentissement nicessaire. 

Par ailleurs, la transmission ou la 
retransmission du message d'alarme comprend d'une part 



35 



2793056 



26 

1 'activation des feux de dStresse, ce qui constitue une 
transmission optique, et d 1 autre part la transmission 
par voie hertzienne du message. Dans ce qui suit, on 
ne considSrera que 1' aspect de la transmission par voie 
5 hertzienne, 6tant 6tabli que tous les vfcliicules qui 
transmettent ou retransmettent le message d T alarme 
activent egalement leurs feux de detresse 

Le message d 1 alarms est transmis par l'antenne 
d' Emission 18 du vShicule initiateur VITA de mani&re 

io que sa portSe soit accentuSe vers l'arrifere, corame 
expliqufe prScedemment, c'est-a-diro vers les vShicules 
V2-V12 qui suivent. 

La frequence et le protocole de transmission sont 
ici s61ectionn£s pour correspondre aux normes d'Schange 

15 de messages de telepfeage, par exemple conformfement & la 
norme ISO 14906 dSjS dScrite par reference a la figure 
5. De cette manifere, le message d'alarme peut etre 
intercepts par tout vfehicule disposant d'une carte de 
teiSp6age conformement au premier mode de realisation 

20 (figures 3 et 4) . 

Dans l 1 exemple, les messages d^larme sont 
structures conformement au protocole represents a la 
figure 5 (composantes 50 et 52) - Selon le degrS 
d 1 elaboration du systems f le message peut comprendre en 

25 outre une composante 53 (represents par des pointillSs) 
contenant des informations telles que le type 
d» incident, Cette composante 53 peut etre structurSe 
de la mSme manifere que le message "set.req. 11 de la 
norme IS04096 prScit6e, La composante 53 comprend 

30 6galement un espace pour un champ numSrique dans lequel 
est inscrit un nombre variable n qui correspond au 
nombre de retransmissions dont le message d f alarme a 
fait l'objet. 

Pour des raisons de simplification, la portee de 

35 la transmission hertzienne, qu'il s'agisse de la 
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premiere transmission ou d'une retransmission, est 
considers comme etant toujours la meme, depuis 
l'antenne de transmission ou de retransmission. Cette 
portee est representee dans la figure 7 par la 
longueur d'une fleche P dont la base etablit le point 
de depart de la transmission ou de la retransmission et 
la pointe marque la limite de sa couverture. Le numero 
qui suit le "P" designs le numero de repere du vehicule 
emetteur du signal ayant la portee consideree. 

La chaine de transmission et de retransmission de 
1« example de la figure 7 s« analyse comme suit. 

La chaine debute lorsque le vehicule VITA emet un 
message d'alarme a un point 0 du troncon 94, qui 
servira de point de reference. La portee PI de cette 
transmission hertzienne, limitee a la distance dl du 
point de reference 0 f fait que le message est recu par 
les deux vehicules V2RT et V3RE qui suivent 
immediatement derriere, et par ces vehicules seulement. 

Parmi ces deux vehicules V2RT et V3RE, seul le 
premier (V2RT) est equipe pour effectuer une 
retransmission selective. L'autre vehicule V3RE peut 
etre dote simplement d'une carte de telepeage, lui 
permettant seulement de recevoir le message d'alarme. 

Dans l'exemple, lorsqu'il s'agit d'une premiere 
transmission de message (ici par le vehicule VITA), le 
champ numerigue de nombre n de transmissions ou de 
retransmissions est laisse absent. Cette absence se 
justifie car d'une part le champ num&rique n'est pas 
strictement necessaire pour une transmission initials 
et d' autre part la transmission d'un tel champ aura 
tendance a allonger le temps total de son elaboration, 
de sa transmission et de son analyse. Or, les 
vehicules les plus immediatement concernes par le 
message d'alarme sont ceux qui se trouvent dans la zone 
de portee PI, pour laquelle il est particulierement 
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important de limiter ce temps total autant que 
possible. 

En recevant le message d'alarme, l 1 unit 6 centrale 
64 du v^hicule V2RT va determiner s'il y a lieu ou pas 
5 de le retransmettre vers des v£hicules plus en aval. A 
cette fin, l 1 units 64 execute une routine qui sera 
dficrit par reference & 1 1 organigramme de la figure 8. 

Au dfibut 100 de cette routine, l 1 units centrale 
64 est en phase d'attente de message d'alarme regu sur 
10 l'antenne 60 du rScepteur hyper frequence 62 (Stape 
102) . 

Des reception d'un message d'alarme, 1' unite v 
centrale va commander en premier lieu le f onctionnement 
des inoy ens d'alarme pour le conducteur du vShicule, par 

is exemple au moyen de l'afficheur mult if onction 70 (6tape 
104 ) . Si le message comporte une composante 53 (figure 
5 ) permettant 1 1 identification du type de message 
d'alarme; ( f reinage d'iirgence, ralentissement & prfivoir^ 
changement soudain de conditions climatiques, etc) £ 

20 1;* information lifee a ce type de message sera &galement 
f ournie au conducteur au moyen de l'afficheur 74-yf&p/6ja\ 
du V synth^t iseur de parole 1 76 . , *; 

Ensuite, 1 'units centrale 64 charge des donnSes 
qui lui permettront d'fevaluer la nScessitS de 

25 retransmettre le message d'alarme venant d'Stre regu. 
De mani&re gdnferale, ces donnSes sont de nature a 
permettre d , estimer la distance totale que doit 
parcourir le message d'alarme depuis son point d&part 
0. Dans 1' exemple, cette distance est £valu£e sur la 

30 base de la vitesse de la circulation et 6ventuellement 
du type de voie emprunt£e. 

La vitesse de la circulation est consid€r£e comme 
gtant 6gale a celle du vShicule ayant regu le message. 
Elle est done obtenue directement en lisant les donnSes 

35 du capteur tachymfetrique 92 de ce vehicule (Stape 106) . 
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La nature de la voie empruntfee est determinfee au 
moyen du syst&me de navigation par satellite 24. Comme 
expliqu6 prScSdemment, celui-ci dStecte la position 
instantanfee du vfehicule et reporte cette information 

5 sur une carte routi&re contenue en m&noire. La carte 
contient pour chaque voie routifere, ou pour chaque 
trongon de voie, une identification de sa nature : 
route nationale ou dSpartementale, voie en region 
urbaine, voie rapide, autoroute, zone accidentfee, etc. 

io Cette identification est lue par l f unite centrale 64 
(£tape 108) . 

A partir des informations lues aux stapes 106 et 
108 r l 1 unite central 64 va etablir sa propre estimation 
du nombre de fois N qu'il est n§cessaire de 

is retransmettre le message depuis son origine (etape 
110) • Ce nombre N est en rapport avec la portee P de 
chaque retransmission par voie hertz ienne. Plus la 
distance qu f il sera jug6 nScessaire de faire porter le 
message depuis le vfihicule initiateur VITA sera grande, 

20 plus le nombre de retransmissions N jug&es n6cessaires 
sera eievfi. 

Plusieurs critSres • peuvent £tre utilises pour 
cette Evaluation de distance . Dans l'exemple, l 1 unite 
centrale 64 est prevue pour estimer un nombre de 
25 retransmissions necessaires N qui : 

- augmente avec la vitesse de la circulation, 

- est automatiquement rendu plus eiev6 si la 
composante du message 53 (eventuellement prdsente) 
indique un accident ou un freinage d'urgence, et 

30 - augmente d*autant plus que la vitesse de la 

circulation est faible par rapport aux vitesses 
normalement pratiqu§es sur le tronson, tels que 
determines 4 partir du moyen de navigation par 
satellite 24. 
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Une fois cette valeur N SvaluSe, 1" units centrale 
64 entame une procedure visant & determiner si le 
message d'alarme venant d'etre regu a dSja retransmis 
au moins N fois. 
5 On remarquera que ce nombre N de retransmissions 

n&cessaires peut Stre dSterminS seulement lorsqu'un 
message d'alarme est regu, ou pSriodiquement & tout 
moment. Dans ce dernier cas, chaque nouvelle valeur de 
N est actualisSe et gardSe en mSmoire. Une telle 
10 disposition peut Stre avantageuse au niveau d'un gain 
de temps de calcul durant la phase critique de 
retransmission . 

A cette fin, l f units centrale 64 cherche d'abord 
la prSsence dans le message d'alarme d f un champ 
15 numSrique indiquant le nombre de retransmissions dont 
celui-ci a deji fait l'objet (Stape 112). 

Dans le cas du vShicule V2RT de la figure 7, ce 
champ est vide, s'agissant d'une premiere transmission, 
units centrale 64 Stablit alors que le nombre n de 
20 retransmissions dSja effectuSes est Sgal & 0 (Stape 
114) . 

Ensuite, 1'unitS centrale 64 determine si ce 
nombre n est infSrieur au nombre N de retransmissions 
nScessaires (Stape 116) . On supposera que tel est le 

25 cas. En effet, s'agissant du vShicule qui suit 
immSdiatement le vShicule initiateur VITA, le nombre N 
ne sera Sgal a 0 que dans des situations particuliSres 
(par exemple en circulation lente sur une petite voie 
en milieu urbain) . 

30 I# f units centrale 64 proc&de alors k comptabiliser 

cette retransmission, ce qui consiste dans ce cas de 
faire passer la valeur de n de 0 £ 1 (Stape 118). 
Cette nouvelle valeur n « 1 est inscrite dans le champ 
de nombre de retransmissions, qui sera ajoutS au 
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message d'alarme au niveau de la composante 53 (etape 
120) • 

Le message d«alarme avec le champ de nombre de 
retransmissions est alors retransmis (€tape 122) et la 
5 procedure de retransmission se termine {6tape 124) . 

Dans l^xemple de la figure 7, la retransmission 
par le vShicule V2RT Stend la port6e du message 
d'alarme depuis son point d'origine 0 a une distance d2 
(fl&che P2). Cela permet au message d'etre regu par le 
10 vfihicule V4RT, qui est fequipS de moyens de 
retransmission tout comae le vShicule V2RT. 

A la reception du message retransmis par le 
vfihicule V4RT, l'unitfc centrale 64 du vShicule V4RT 
ex£cutera les fetapes 100 a 124 de la routine 
is devaluation de la necessity de retransmettre (figure 
8)- 

L' exfecution des Stapes 100 a 112 s*effedtuera 
alors au niveau du vShicule V4RT comme d§crit 
pr6c6demment. Toutefois, la presence cette fois du 
20 champ num£rique du nombre n de retransmissions dSja 
effectives fera que l'§tape 114 de mise a zero de ce 
nombre sera omise. Le nombre n restera done 6gal a 1 a 
1" etape 116. 

On suppose que 1* units centrale 64 du vehicule 
25 V4RT estime que le nombre N de retransmissions 
n&cessaires est sup4rieur a 1. De la sorte, la valeur 
n est incrfementte d'une unitfe (mettant n Sgal a 2) 
(6tape 118) , le champ numfirique est mis a jour avec la 
nouvelle valeur de n (6tape 120) et le message d'alarme 
30 est retransmis avec le champ mis a jour (etape 122) . 

Cette deuxieme retransmission du message d'alarme 
par le vfehicule V4RT §tend ainsi la portee du message 
d'origine a la distance d4 (fleche P4) f permettant a ce 
dernier d'atteindre en outre les vShicules V5RT, V6RT 
35 et V7RE. 
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Ces deux premiers vShicules V5RT et V6RT soivt 
6quip6s de moyens de retransmission de messages 
identlques a ceux des. vShicules V2RT et V4RT. Dans ce 
cas, chacun des v£hicules V5RT et V6RT retransmet le 
5 mfime message suivant les Stapes 100 & 124 de la routine 
devaluation de la nfecessitS de retransmettre. On 
suppose que chacun des v6hicules V5RT et V6RT estime 
qu'il a lieu de retransmettre le message qu'ils ont 
recu. Les messages retransmis des deux vShicules V5RT 

10 et V6RT comportent alors chacun la valeur n - 3 dans le 
champ numferique. 

Dans ce cas de figure, on constate que la zone 
de portfee P5 de la retransmission hertzienne du 
vShicule V5RT, limit&e £ la distance d5, est 

15 enti&rement couverte par les retransmissions des 
vShicules V4RT et V6RT. Toutefois, une telle 

redondance n f est nullement gfinante et permet au 
contraire d f offrir une sScuritS dans la chalne des 
retransmissions • 

20 La troisi&ne retransmission du message d'alarme 

atteint la limite d6 de la portSe P6 du vfihicule V6RT. 
Elle est d§tect6e par les'trois vShicules V7RE, VSRE et 
V9RT situSs derridre le vShicule V6RT. On note que 
parmi ces trois vShicules, les deux premiers (V7RE et 

25 V8RE) sont SquipSs seulement pour recevoir le message 
retransmis, &tant par exemple chacun pourvus d*un 
r&cepteur sous forme de carte de t616p§age. 

A la reception de la troisi&ne retransmission du 
message d'alarme, le v&hicule V9RT, Stant 6quip6 en 

30 retransmission, execute la routine prfecitfie de 
determination de la nScessitS de retransmettre (figure 
8) ♦ On suppose que I'unitS centrale 64 du vfehicule 
V9RT estime que le nombre N de retransmissions 
nScessaires est 6gal & 4 (etape 110) . Suivant les 

35 Stapes 118 & 124 (figure 8) r le v&hicule V9RT va done 
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retransmettre le message d'alarme* Le nombre n dans le 
champ numSrique passera alors de 3 3l 4» 

Cette quatridrae retransmission , dont la portSe P9 
permet d'atteindre la distance cumulSe d9 depuis le 
vShicule VITA initiateur du message, est detectSe par 
les deux vShicules V10RE et V11RT qui suivent. Parmi 
ces derniers, seul le vShicule V11RT est SquipS pour 
permettre une Sventuelle retransmission, le vShicule 
V10RE fetant seulement £quipS en tant que rScepteur. 

A la reception de la quatrifeme retransmission de 
message d'alarme, le vehicule V11RT execute a son tour 
la routine de determination de la nScessitS de 
retransmettre selon la figure 8, Dans l^xemple, 
l 1 unitfe centrale 64 du vehicule V11RT estime h l'Stape 
110 que le nombre N de retransmissions nScessaires est 
aussi Sgale £ 4. L"unit6 etablira alors a l'Stape 116 , 
en lisant la valeur n = 4 dans le champ numSrique de 
retransmissions, que le message d'alarme a dSj£ StS 
transmis quatre fois, et qu'il n'est done plus 
nScessaire de le retransmettre. La procedure de 
retransmission sera alors interrompue (Stape 126) £ la 
suite de 1 1 Stape 116 . ' Le champ numSrique de 
retransmissions ne sera alors pas increments et le 
message ne sera pas retransmis. 

De la sorte, le vShicule V12RE, jug6 trop Sloignfe 
du vShicule VITA pour 6tre concerns par le message 
d'alarme, ne recevra pas ce message, 

Ainsi, la procedure de retransmissions 
comptabilisSes du messages d'alarme a permis dans 
l v exemple de la figure 7 de relayer le message depuis 
le vShicule initiateur VITA bien au-deia de la portSe 
PI de la transmission hertzienne permise par ce 
vShicule, jusqu'S une distance d9 a partir du point de 
reference 0. De ce fait, le message d'alarme a pu Stre 
communique non seulement aux vShicules V2RT et V3RE 
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l»ayant regu directement du vehicule initiateur VITA, 
mais aussi aux vShicules V4RT a V11RT* 

Cependant, la limitation du nombre de 
retransmissions fait que le message d'alarme est 
5 transmis jusqu'a des limites de portee raisonnables et 
adaptees de maniere dynamique aux conditions de 
circulation telles que pergues et evaluees au niveau 
des vehicules retransmetteurs . 

On comprendra que les diff erents modes de 
10 realisation presentes permettent de nombreuses 
variantes tout en restant dans le cadre de la pr€sente 
invention. 

Par example , il est clair qu'un vehicule pourrait 
etre eventuellement equipe seulement en tant que 

15 vehicule initiateur de messages, ou seulement en tant 
que retransmetteur de messages d 1 alarms. 

Par ailleurs, on peut envisager aisement une 
variants selon laquelle le vehicule initiateur de 
message d f alarme transmet avec son message le champ 

20 numerique du nombre n precite (par exemple en mettant n 
= 0} afin de garder la meme structure de message tant 
pour la transmission que pour la retransmission du 
message. 

On notera que l f invention peut etre raise en 
25 oeuvre avec toutes les combinaisons possibles de 
differents nombres de parametres surveilles (detection 
de choc, de freinage avec ABS, etc.) pour dfeterminer 
I 1 apparition d l une condition d'alarme. Elle permet 
egalement de gerer d^utres parametres que ceux cites 
30 dans les exemples, ceux-ci etant etablis en fonction 
des besoins en matiere de securite, des conditions 
d f utilisation du systeme et de facteurs economiques. 

En ce qui concerne I 1 evaluation du nombre N de 
retransmissions necessaires, il est possible 
35 d f envisager en variante que ce nombre soit evalue une 
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seule fois, suivant par exemple la procedure de la 
figure 8 et sur la base des iD§wes crit&res. Cette 
unique Evaluation du nombre N pourra §tre r6alis£e par 
le premier vfehicule retransmetteur (V2RT dans la figure 
5 7) ou par le vfihicule (VITA) initiateur du message. Le 
champ numSrique pourra alors comporter & la fois le 
nombre N des retransmissions nScessaires et le nombre n 
de retransmissions dSja ef features* Cette disposition 
serait envisageable s f il en rfesultait une ficonomie 

10 sensible de temps de calcul dans une chalne de 
retransmission de messages. 

Enfin, le contenu du message d f alarme transmis ou 
retransmis peut incorporer toutes sortes de donn£es en 
fonction du protocole de communication &tabli* Ces 

15 donn&es peuvent fetre prises en compte sElectivement par 
les vfehicules qui les regoivent. Par exemple un 
v&hicule 6quip6 d'un appareil de reception ne pouvant 
communiquer r en tant qu 1 interface homme-machine, qu'une 
gamme limitfee de messages , tel le cas d'une carte de 

20 t£16p€age, pourra ignorer certaines des donnees qui lui 
seront super flues. 
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REVENDXCATIONS 

1. Dispositif de communication de messages d'alarme 
entre vShicules (10A, 10B) permettant de transmettre un 
signal d'alarme (50, 52 , 53) depuis des moyens de 
transmission (5) d'un v&hicule gmetteur (10A) vers au 

5 moins un vShicule rfecepteur (10B) par une liaison 
hertz ienne sous le contrdle d'une unite de gestion 
(64), caract£ris£ en ce que la liaison hertzienne est 
r€alis6e par des moyens de transmission (80, 82) 
permettant une portee de transmission optimis&e vers 
10 l'arrifcre, relativement au sens normal de d§placement 
du vShicule Smetteur (10A) • 

2. Dispositif selon la revendication 1, caract6ris6 
en ce que les moyens de transmission (5) transmettent 

is le message d"alarme (50, 52, 53) sous une forme apte & 
pouvoir 6tre rei^u, au niveau d'un vfihicule rfecepteur 
(10B) , par un moyen de reception (30) non 
spficif iquement pr6vu pour recevoir ledit message 
d'alarme. 

20 

3. Dispositif selon la revendication 2, caractSrisfe 
en ce que le moyen de reception non spScif iquement 
pr6vu pour recevoir le message d'alarme est tine carte 
de t&l&p&age (30) . 

25 

4. Dispositif selon la revendication 3, caract&risfe 
en ce que l 1 units de gestion (64) organise la structure 
du message d'alarme transmis (50 r 52, 53) selon un 
protocole de communication basfi sur un protocole fetabli 

30 de communication de messages de t616p&age. 

5. Dispositif selon l'une quelconque des 
revendications 1 a 4 f caractfirisfi en ce que la 
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frequence de transmission des messages par voie 
hertzienne se situe dans la garame des hyper frequences , 
cette frequence fetantpar exemple de 5,8 GHz* 

5 6. Dispositif selon l'une quelconque des 
revendications 1 a 5, caractSrisfi en ce qu*il comprend 
en outre des moyens de retransmission (65) , associfes & 
un vfihicule retransraetteur (V2RT, V4RT, etc) , pour 
retransmettre par voie hertzienne un message (50, 52, 
10 53) regu, avec une portfie de transmission optimisfie 
vers l T arrifere relativement au sens normal de 
dfiplacement du vfihicule retransmetteur, afin 
d'accroitre la portSe du message d'alarme. 

15 7. Dispositif selon la revendication 6, caractfirisfe en 
ce que les moyens de retransmission (65) comprennent 
des moyens (64) pour comptabiliser les retransmissions 
de messages d'alarme (50, 52, 53) et pour limiter ces 
retransmissions & un nombre limite N determine selon la 

20 portfee & accorder au message d'alarme re<?u. 

8. Dispositif selon la' revendication 7, caract6ris6 
en ce que le nombre limite N est determine par les 
moyens de retransmission (65) de manifere dynamique en 
2S fonction des conditions de circulation. 

9* Dispositif selon la revendication 7 ou 8, 
caract^risG en ce que les moyens de comptabilisation 
comprennent : des moyens (64) de lecture' et 
30 d f inscription d f une variable n dans le message 
retransmis (50, 52, 53), otl n correspond au nombre de 
retransmissions de message r£alis£es, et des moyens 
(64) pour incr&nenter cette variable lors d'une 
retransmission . 
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10. Dispositif selon la revendication 9, caractferisS 
en ce que las moyens de retransmission (65) 
retransmettent un message d'alarme sous la condition 
que la variable n indique que le nombre de 

5 retransmissions de ce message d6ja effectuSes est 
inf&rieur au nombre limite N de retransmissions 
d£termin£ par ces moyens de retransmission. 

11. Dispositif selon l , une quelconque des 
10 revendications 1 a 10, caractfirisS en ce que les moyens 

de transmission (5) et/ou les moyens de retransmission 
(65) codpSrent avec un systeme de navigation, tel qu'un 
systfeme de navigation par satellite (24, 26), de 
manifere a pouvoir identifier la nature de la voie 
is empruntfie par le vShicule auquel ces moyens sont 
associ€s. 

12. Dispositif selon la revendication 11, caract&risfe 
en ce que les moyens de transmission (5) transmettent 

20 un message d'alarme lorsqu'ils determinent que la 
Vitesse du vfihicule auquel ces moyens sont associ&s est 
inf^rieure a une vitesse * seuil etablie en fonction de 
la nature de la voie empruntSe, determin£e a partir du 
systdme de navigation (24, 26)* 

25 

13. Dispositif selon l»une quelconque des 
revendications 7 a 12, caract&risS en ce que le nombre 
limite N de retransmissions est dfeterminfi a partir d'au 
mo ins 1 "un des parametres parmi : 

30 - le contenu du message transmis, 

- la Vitesse de la circulation, 

- la nature de la vole emprunt^e, et 

les conditions de circulation (jour/nuit, 
intemp&r ies , etc . ) . 

35 
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14 . Dispositif selon la revendication 13 , caract§ris6 
en ce que le nombre limite N de retransmissions est 
d£termin6 & partir d'au moins la nature de la voie 
empruntee, celle-ci etant dSterminie au moyen d'un 

5 systSme de navigation (24 , 26). 

15. Utilisation d'une carte de t616p6age (30) en tant 
que moyen rficepteur de messages d'alarme dans un 
dispositif de communication entre vehicules selon l*une 

10 quelconque des revendications 1 S 14. 

16. Utilisation, dans un dispositif de communication 
entre v£hicules, de messages d'alarme structures selon 
un protocole bas6 sur un protocole prevu pour la 

15 collecte 61ectronique de phages. 

17 m Procede de communication de messages d 1 alarms 
entre v§hicules (10A, 10B) permettant de transmettre un 
signal d'alarme (50, 52, 53) depuis des moyens de 

20 transmission (5) d f un vehicule Smetteur (10A) vers au 
moins un vShicule rficepteur (10B) par une liaison 
hertz ienne sous le conttSle d f une unite de gestion 
(64), caracterise en ce que l'on realise la liaison 
hertz ienne avec une portSe de transmission optimisee 

25 vers l»arriere, relativement au sens normal de 
d&placement du vehicule Smetteur (10A) . 

18. ProcSde selon la revendication 17, caracterisfi en 
ce que I 1 on transmet le message d f alarme (50, 52, 53) 
30 sous une forme apte a pouvoir Stre repu, au niveau d'un 
v&hicule recepteur (10B) , par un moyen de reception 
(30) non spfecif iquement prevu pour recevoir ledit 
message d'alarme. 



• 
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19. Froc£d6 selon la revendication 18 , caract€ris6 en 
ce que le moyen de reception non spficif iquement prfevu 
pour recevoir le message d'alarme est une carte de 
t&l£p£age (30). 

5 

20. Proc6d6 selon la revendication 19 , caract6ris6 en 
ce que l"on organise la structure du message d'alarme 

' transmis (50 r 52 , 53) selon un protocole de 
communication basfi sur un protocole fetabli de 
10 communication de messages de t§l§pSage. 

21. Proc6d6 selon I'une quelconque des revendications 
17 & 20, caract£ris6 en ce qu'il comprend en outre la 
retransmission par voie hertzienne, au niveau d'un 

15 v&hicule retransmetteur (V2RT, V4RT, etc), d'un message 
(50 , 52, 53) regu, avec une portSe de transmission 
optimis6e vers l'arri&re relativement au sens normal de 
dfiplacement du v§hicule retransmetteur, afin 
d'accroltre la portSe du message d"alarme. 

20 

22. ProcfedS selon la revendication 21, caractSrisfe en 
ce que 1'on comptabilise les retransmissions de 
messages d'alarme (50, 52, 53) et pour limiter ces 
retransmissions & un norabre limite N d6termin6 selon la 

25 portfee & accorder au message d f alarme regu. 

23. Procfidfe selon la revendication 22, caract6ris6 en 
ce que le nombre limite N est dfeterminfi de manifere 
dynamique en fonction des conditions de circulation. 

30 

24. Proc6d6 selon l'une quelconque des revendications 
22 ou 23, caractferisfe en ce que la comptabilisation 
s'effectue au moyen d r une variable n dams le message 
retransmis (50, 52, 53), cette variable 6tant 

35 incr6ment6e lors d f une retransmission. 
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25. Proc§d§ selon la revendication 24, caract6ris6 en 
ce que l'on retransmet un message d'alarme sous la 
condition que la variable n indique que le nombre de 
retransraissions de ce message d6ja effectufees est 
inffcrieur au nombre limite N de retransmissions 

26* Proc6d6 selon l'une quelconque des revendications 
16 a 25, caract€ris6 en ce que l'on determine la nature 
de la voie empruntSe au moyen d*un systfeme de 
navigation, tel qu f un systdme de navigation par 
satellite (24, 26) et en ce que l l on transmet un 
message d'alarme lorsque la vitesse de circulation est 
inf^rieure a une vitesse seuil etablie en fonction de 
la nature de la voie emprunt£e ainsi dSterminSe. 

27. Proc6d6 selon l f une quelconque des revendications 
22 i 26, caract§ris6 en ce que le nombre limite N de 
retransmissions est dfeterminfi a partir d'au moins l'un 
des param&tres parmi : 
- le contenu du message transmis, 
la vitesse de la circulation, 
la nature de la voie empruntfee, et 

les conditions de circulation (jour/nuit, 
intemp£ries,etc- ) . 
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